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Olycksutredningscentralen beslutade att med stod av 2 § i lagen om sékerhetsutredning av
olyckor och vissa andra handelser (525/2011) inleda en utredning av kollisionen mellan tva
fritidsbatar som intréaffade pa Erstan lI6rdagen den 3 augusti 2019 pa eftermiddagen. Syftet
med sdkerhetsutredningar ar att 6ka den allméanna sékerheten, forebygga olyckor och tillbud
samt forhindra skador till f6ljd av olyckor. Sékerhetsutredningar gors inte i syfte att peka ut
det juridiska ansvaret.

Till chef for utredningskommissionen utndmns specialutredare llkka Kervinen och till
medlemmar psykologie doktor Mika Hatakka, sjoraddningsexpert Matti Salokorpi,
akutvardsexpert Jouni Kujala och ekonomie doktor Sampo Tukiainen. Utredningsledare ar
Risto Haimila, ledande utredare inom sjotrafik.

Olycksutredningscentralen samarbetade med polisen for att utreda olyckans handelseforlopp.

| en sdkerhetsutredning studeras handelseforloppet och de orsaker som leder till en olycka
samt vidtagna raddningsatgéarder och myndigheternas agerande. | utredningarna studeras i
synnerhet om sékerheten har beaktats tillrackligt i den verksamhet som lett till olyckan samt i
planering, tillverkning, struktur och anvandning av de apparater och konstruktioner som
orsakat olyckan eller faran eller varit foremal for den. Dessutom utreds om lednings-,
overvaknings- och kontrollverksamheten har ordnats och skétts andamalsenligt. Vid behov
ska dven eventuella brister i de bestammelser och instruktioner som galler sékerheten och
myndigheterna utredas.

Undersokningsrapporten omfattar en utredning déver olyckans handelseforlopp, faktorer som
ledde till olyckan och dess foljder samt sdkerhetsrekommendationer som riktas till aktuella
myndigheter och dvriga aktérer, och som ar nddvandiga for att hoja den allméanna sakerheten,
forebygga nya olyckor och tillbud, férhindra skador samt effektivisera raddnings- och andra
myndigheters funktion.

Parter i olyckor och de myndigheter som ansvarar for tillsynen inom omradet for den olycka
som ar foremal for utredningen har beretts en mojlighet att avge utlatande om utkastet till
utredningsrapporten. Utlatandena har beaktats i undersékningsrapporten. Ett referat av
utlatandena finns i slutet av rapporten. Enligt lagen om sakerhetsutredning av olyckor och
vissa andra handelser publiceras inte enskilda personers utlatanden.

Semantix Oy har 6versatt utredningsrapporten till svenska och referatet ocksa till engelska.

Utredningsrapporten och referatet har publicerats 17.04.2020 pa Olycksutredningscentralens
webbplats pa adressen www.turvallisuustutkinta.fi.

Utredningsbeteckning: M2019-02 Omslagsbild: OTKES
Utredningsrapport 4/2020
ISBN: 978-951-836-567-2 (PDF)
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1 HANDELSER

1.1 Handelseforlopp

Ett séllskap bestaende av sex personer akte pa formiddagen den 3 augusti 2019 med en
motorsegelbat av typen Nordic 81 MS (senare den mindre baten) fran Hirvensalo mot 6n Sjalo
i Erstans sodra ande. Sallskapet bestod av fyra vuxna (personerna A, B, C och D) och tva barn.
Rutten gick sydvasterut fran Hirvensalo langs farleden séder om 6n Stora Bocken nara
Kopmansgrundet och efter on Satava langs farledens dstra kant. Person A var befalhavare pa
baten. Person B assisterade befalhavaren med till exempel att navigera samt hissa och ta ned
seglen.

Baten kordes inledningsvis med motor, men seglen hissades efter Runsala. Vinden avtog dock,
seglen togs ned och resan fortsatte aterigen med motor. Fardhastigheten var cirka fem knop!.
Den ena av dgarna, person C, styrde baten enligt instruktioner av person B. Person C, som
fungerade som rorsman, satt pa férarens plats och person B som assisterade person C befann
sig till hdger i styrhytten. Befalhavaren, person A, och person D satt vid den hdgra kanten av
batens akterdack. Barnen i sallskapet befann sig i kajutan. Avsikten var att befalhavaren skulle
borja styra baten nar den narmade sig on Sjalo. Under resan foljde sallskapet batens framfart
genom att jAmfora sjokortet och terrangen. Kartplottern som placerats bredvid rodret var
ocksa i anvandning.

Fairline Targa 48 (senare den storre baten) akte med tva personers besattning pa
formiddagen den 3 augusti 2019 fran omradet i narheten av 6n Heisala till stranden vid
semesterhotellet Airisto Strand i Pargas for att tanka. De fortsatte farden i syfte att kdra langs
farleden vasterut i Erstan fran semesterhotellet mot 6n Innamo. Batens befalhavare, som hade
planerat rutten, styrde baten. Den andra personen hade éverfort ruttplanen till en pekdator
och foljde fardens forlopp. Denna person satt pa befialhavarens vénstra sida i styrhytten.
Farleden var bekant for befalhavaren, kartplottern anvandes, men befalhavaren behévde inte
folja den aktivt. Fardhastigheten var cirka 23 knop. Befélhavaren beré&ttade att han hade
upptackt nagra batar i omradet.

Den mindre baten narmade sig korsningspunkten for batarnas kurs efter Orhisaari utan att
vasentligt &ndra sin riktning (bild 7 sidan 21). Batarnas fardriktningar férenades i en flack
vinkel mellan Orhisaari och Paivaluoto sa att den mindre baten narmade sig den storre baten
fran hoger i batens fardriktning (bild 1). Sett fran den mindre baten narmade sig den storre
baten bakifran fran vanster. Nar den mindre baten narmade sig 6n Sjalo riktade personerna i
baten sin huvudsakliga uppméarksamhet mot den framre sektorn. Person B som befann sig i
styrhytten hade i sista stund upptéckt den stérre baten som snabbt kom narmare. Person B
hann skrika en varning, och darefter skedde kollisionen efter nagra sekunder.

Nar den storre baten narmade sig Paivaluoto, fragade personen som var passagerare i baten
befalhavaren var nordmarket vid Péivaluoto finns och pekade ut méarket pa batens
kartplotter. Befalhavaren pekade med handen mot méarket som fanns framat till vanster. Nar
befalhavaren igen vande blicken framat, sag han den mindre baten framfor sig nara foren.
Befalhavaren paborjade en kraftig vajningsrorelse mot hoger och forsokte fa maskinerna att
backa med full effekt (crash stop). Atgarderna var inte tillrackliga for att forhindra en
kollision.

Den storre batens for stotte ihop med den mindre baten bakifran fran vanster vid styrhyttens
bakre kant. Den storre batens for trangde upp pa den mindre baten till cirka tre fjardedelar av

1 1knop=19km/h



batens langd och brot sonder den mindre batens sida samt vaggen och taket till den upphojda
styrhytten bakom kajutan. Efter kollisionen gled den storre baten sannolikt tillbaka ner i
vattnet via den mindre batens akter.

Efter kollisionen svangde den storre batens befalhavare sin bat tillbaka till olycksplatsen,
korde sin bat med hoger sida intill den mindre batens vanstra sida och fértdjde den dar. De
tva barnen som befann sig i den mindre baten forflyttade sig till den storre batens framre
kajuta. Passageraren i den storre baten forflyttade sig till kajutan for att ta hand om barnen
fran den mindre baten. Personerna C och D i den mindre baten stannade kvar i sin bat och
forsokte ateruppliva den svart skadade A. Person B hade redan i detta skede avlidit. Nar
akutvardspersonalen kom till platsen forflyttade sig personerna C och D till den storre batens
bakre dack och senare till kajutan.

| den har situationen omfattades bada batarna av sjovagsreglerna som galler maskindrivna
fartyg, enligt vilka de nar en kollisionsrisk uppstar ar skyldiga att vidta alla mojliga atgarder
for att undvika en kollision.
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Bild 1.  Radarbild fran VTS, dar batarna som var inblandade i olyckan befann sig 10 sekunder fore
kollisionen. Pa bilden syns batarna som roda punkter och sparet som radaruppféljningen
lamnat som en gron svans. (Bild: Archipelago VTS, anteckningar OTKES)



Bild 2.  Batarna som var inblandade i olyckan har bogserats till hamn. (Bild: OTKES)

1.2 Larm och raddningsatgarder

Nodcentralen i Egentliga Finland tog emot det forsta nédsamtalet klockan 13.44.11 fran
den storre baten. Samtalet ringdes av passageraren i den storre baten. | borjan av samtalet var
horbarheten dalig. Batens befalhavare tog 6ver samtalet eftersom passageraren inte lyckades
rakna upp koordinaterna pa finska. Olycksplatsens lage kunde klarlaggas. Betraffande
handelseforloppet framkom det att den storre baten hade kort éver den mindre baten. De
skadade befann sig i den mindre baten. Nodcentralen alarmerade sju akutvardsenheter,
gransbevakningsvasendets sjoéraddningshelikopter och sjoraddningsforeningens
raddningsfartyg ABSO till uppdraget. Faltchefen for den prehospitala akutsjukvarden
informerades ocksa om uppdraget. Sammanlagt 19 enheter fran raddningsverket alarmerades
till uppdraget, av vilka en del aterkallades. Fem batenheter anlande till platsen.

Lakarhelikoptern FH20 fick ett expertlarm?2 fran nddcentralen 16 minuter efter att
nddsamtalet inletts. Aven om lakarhelikoptern FH20 ingick i larmresponsen, skedde larmet
inte automatiskt. Larmet var baserat pa en muntlig anvisning till nédcentralsoperatéren.
Nddcentralsoperatoren alarmerade lakarhelikoptern ur minnet med fordrdjning.

sjoeraddningscentralen i Abo MRCC2 fick den férsta anmalan om uppdraget klockan 13.45
fran nodcentralens uppdragsféljare. Da pagick fortfarande det forsta nddsamtalet med
jourhavande vid nédcentralen. Uppdragsfoljaren gav da sjoraddningscentralen
forhandsinformation om olyckan och antalet offer. Nodcentralen bérjade alarmera enheter
enligt anvisningarna genast efter att olycksplatsen hade sékerstallts och koordinaterna

2 Vid expertlarm kan lakarhelikopterenheten sjalv évervaga om den ska ansluta sig till uppdraget
3 Maritime Rescue Coordination Centre



kontrollerats. Aven en segelbét som befann sig i narheten gjorde en nédanmaélan direkt till
sjoraddningscentralen. Sjoraddningscentralen fick telefonkontakt med den storre batens
befalhavare.

Den jourhavande befalhavaren vid Egentliga Finlands raddningsverk utredde larmet
efter att ha fatt ytterligare information av sjéraddningscentralen och nédcentralen i Abo.
Befalhavaren utsag jourhavande brandmastaren for det vastra omradet till ansvarig for
sjoverksamheten, vilket innebar raddningsverkets batar. Befalhavaren sjalv forflyttade sig
enligt den praxis som avtalats for krdvande situationer till sjéraddningscentralen for att stoda
ledningen tillsammans med en annan brandmastare. Vid sjéraddningscentralen finns en
arbetsstation for raddningsmyndigheten. Raddningsverket forberedde sig pa en mojlig
miljoskada, vattendykningsverksamhet och olika myndigheters behov av batar.
Raddningsverkets uppgift pa olycksplatsen blev att sparra av omradet genom att halla
battrafiken pa avstand fran handelseplatsen.

Vid lagescentralen for den prehospitala akutsjukvarden arbetade tre personer nar larmet
togs emot. Faltchefen tog emot uppdraget och fordelade ansvarsomradena mellan aktérerna.
Faltchefen tog pa sig den allmanna ledningen av den prehospitala akutsjukvarden, anvisade
de Ovriga dagliga uppgifterna till en annan féaltchef och resursuppfdljningen till en tredje
person. Samtalsgrupperna inom myndighetskommunikationen faststélldes enligt en i forvag
upprattad plan och inga problem uppstod.

Gransbevakningsvasendets helikopter var den forsta enheten att na olycksplatsen klockan
14.02. En ytraddare med akutvardarutbildning och en akutvardare vinschades ner i den
mindre baten. De inledde omedelbart akutvarden. Samtidigt gjordes en primartriage, dvs. en
patientklassificering.

Sjoraddningssallskapets sjoraddningsfartyg ABSO anléande till objektet som nésta enhet
klockan 14.05 och fortojde vid sidan av den mindre baten som skadats i olyckan. | fartygets
besattning ingick en akutvardare som bdrjade bistd med vardatgarderna. Akutvardaren pa
ABSO borjade ocksa i ett senare skede organisera evakueringarna, tills akutvardaren
informerades om att befalhavaren pa gransbevakningsvasendets patrullbat har utsetts till
ledare pa olycksplatsen. Sjoraddningsfartyget ABSO transporterade senare de lindrigt
skadade och de 6vriga passagerarna pa olycksbatarna till semesterhotellet Airisto Strand,
varifran transporten fortsatte med en akutvardsenhet till AUCS4. Alla som éverlevde olyckan
genomgick en lakarundersdkning.

Gransbevakningsvasendets patrullbat nadde objektet nastan samtidigt som ABSO.
Sjoraddningsledaren utsag patrullbatens befalhavare till situationschef pa olycksplatsen.

Lakarhelikoptern FH 20 landade pa ett narliggande skér, varifran
gransbevakningsvéasendets bat transporterade akutvardslakaren till objektet cirka klockan
14.38. Faltchefen inom den prehospitala akutsjukvarden och sjoraddningscentralen
faststallde med ett gemensamt beslut att de skadade ska evakueras till stranden vid
semesterhotellet Airisto Strand. Gransbevakningsvasendets bat borjade transportera den
mest allvarligt skadade patienten till evakueringsplatsen klockan 14.45. Patienten ledsagades
av akutvardslakaren, gransbevakningsvasendets ytraddare och en akutvardare. Pa
evakueringsplatsen flyttades patienten till en akutvardsenhet som transporterade patienten
till Abo universitetscentralsjukhus AUCS. Transporten anlande till sjukhuset klockan 15.46.

4 Abo universitetscentralsjukhus



Polisens batenhet ansl6t sig till uppdraget efter att ha fatt en anmalan fran nodcentralen i
Abo och sjéraddningscentralen klockan 13.49. Den avlidne transporterades fran olycksplatsen
med polisbét till Latokari i Abo. En begravningsbyra transporterade den avlidne vidare till
institutet for halsa och valfard i Abo.

I narheten av olycksplatsen befann sig atskilliga myndigheters batar, vilket ocksa lockade
utomstdende till platsen. Dessa utomstaende och den passerande battrafiken férorsakade i
viss grad sjogang som forsvarade de prehospitala akutsjukvardsatgarderna. Polisen och
raddningsmyndigheterna forsokte halla utomstaende pa avstand fran olycksplatsen.

Personerna som var oskadda eller klarade sig med sma skador var foremal for en ytlig
undersokning pa olycksplatsen i den storre baten. Upplevelserna av den 6évriga
omvardnadens tillracklighet pa olycksplatsen varierade. Ett arbetspar fran FRK:s krisgrupp
och ett arbetspar frén socialbyran traffade de inblandade i olyckan p& AUCS. Fér dem som
befunnit sig i den mindre baten och for foraldrarna till de avlidna ordnades ett krismote fyra
dagar efter olyckan. Personerna i den stérre baten erbjods krishjalp pa sin hemort. Pa grund
av att personerna i den storre baten kédnde manga av aktérerna var det problematiskt att hitta
lampliga personer, men samtalshjalp ordnades. For dem som deltagit i raddningsatgarderna
ordnades en debriefing pa olycksdagen. Besattningen pa FinnHEMS deltog inte i debriefingen.

Pa Skargardshavets omrade intraffade fem separata sjotrafikolyckor under knappt tva
timmar. Klockan 13.05 kom ett larm om att en bat med maskinfel har drivit in i en vassrugg i
Pargas. VLS468 (ABSO) alarmerades till uppdraget fran Pitkakari. Enheten var tvungen att dra
sig tillbaka fran olyckan i Erstan pa grund av ett larm som togs emot klockan 13.44. Uppdraget
overfordes till en patrullbat fran sjobevakningsstationen i Hitis. Hitispatrullen fick emellertid
ett mer bradskande akutvardsuppdrag och baten RVS PGM12 fran Egentliga Finlands
raddningsverk alarmerades till uppdraget. Raddningsverkets bat fick loss personen och baten
fran vassruggen och bogserade baten till en skyddad plats.

Klockan 13.59 kom ett larm fran Hjorto i Korpo om en kapsejsad liten segelbat. Tva personer
hade hamnat i vattnet. Klockan 14.07 kom ett larm om en kollision mellan tva vattenskotrar
nara stranden vid Kimitoon. Tva personer hade hamnat i vattnet. Personerna hade raddat sig
till en av vattenskotrarna och tagit sig till stranden. Baten RVS PGM11 fran Egentliga Finlands
raddningsverk akte for att undersoka situationen. Klockan 14.27 kom ett larm om att tre
personer hade fallit i vattnet i Tovsala efter att en bat hade kantrat i farten. Baten RVS TSM11
fran Egentliga Finlands raddningsverkvar snabbt pa plats. Utomstaende hade raddat
personerna som hamnat i vattnet. De manga 6verlappande uppdragen belastade
sjoraddningscentralen och hela raddningsorganisationen, men raddningen och
handrackningsatgarderna kunde skotas.

1.3 Konsekvenser

Som en foljd av olyckan avled person B fran den mindre baten omedelbart. Person A fran den
mindre baten avled pa sjukhuset trots aterupplivning, prehospital akutsjukvard och
sjukhusets atgarder. Person C som befann sig i styrhytten fick en skada i de nedre
extremiteterna som kravde fortsatt vard och person D som befann sig pa bakre déck fick
lindriga skador, liksom det barn som precis fore kollisionen var pa vag fran kajutan upp pa
déck. Det andra barnet som befann sig i kajutan klarade sig utan fysiska skador. Personerna i
den storre baten fick inga fysiska skador. Situationen var ytterst traumatisk for alla delaktiga.

Den storre baten fick sma skador i skrovet vid kollisionen. Dessutom trasslade en
aluminiumstang in sig kring propelleraxeln. Stangen kom uppenbarligen fran den mindre
batens textiltak, som forstarkts med en aluminiumbage och fl6g i vattnet vid kollisionen. Den



mindre batens vanstra sida krossades vid bakre dack och styrhytten och batens skrov fick en
spricka som strackte sig ndstan d&nda ner till vattenlinjen. Styrhyttens tak lossnade. Olyckan
orsakade inga miljéskador.

Bild 3.  Skadorna pa den mindre baten. Kollision bakifran fran vanster. Styrhyttens takkonstruktion
har lossnat och finns inte med pa bilden. (Bild: OTKES)
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Bild 4.  Skadorna pa den storre baten var sma. Skadorna strackte sig fran foren till batens botten
langs cirka tre fjardedelar av forens langd. (Bild: OTKES)
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2 BAKGRUNDSINFORMATION

2.1 Operativ miljo, anordningar och system

Den storre baten var av typen Fairline 48 Targa Gran Tourismo. Baten tillverkades i England
1999. Langden var 15,0 m, bredden 3,9 m, djupet 1,2 m och vikten 13 500 kg. Fairline har
dubbla motorer med en sammanlagd effekt pa 860 héastkrafter. Topphastigheten ar cirka 32
knop och den normala fardhastigheten 15-24 knop.

Navigeringsutrustningen i den stérre baten som var delaktig i olyckan bestod av kompass,
kartplotter och sjokort. Dessutom hade baten autopilot och radar. Enligt det befalhavaren
berattat styrdes baten inte med autopilot vid olyckstidpunkten. Radarns sakring hade
kopplats loss, eftersom baten inte hade ett sddant radiotillstand som kréavs for att anvanda
radar. Den storre batens skrov var morkblatt och dackkonstruktionerna vita.

Pa bild 5 syns vyn fran den storre batens forarsate. Vid olyckstidpunkten var styrhyttens tak
pa plats. Takets framre kant trycktes in en aning vid kollisionen. Pelaren i styrhyttens
vindruta skymmer sikten. Vindrutan lutar kraftigt och glasen ar utsatta for reflektioner. Det
langa fordacket skymmer sikten i viss grad vid den framre sektorn. Dessa faktorer paverkar
utkiken.

Bild 5.  Bild av vyn fran den storre batens forarsate (Bild: OTKES)

Den mindre baten var av typen Nordic MS 81. Langden var 8,1 m, bredden 2,7 m, djupet 0,9
m och vikten 3 500 kg. Motoreffekten var 29 hastkrafter. Batens topphastighet var cirka 8
knop och den normala fardhastigheten med motor 5-6 knop.

Navigeringsutrustningen i den mindre baten som var delaktig i olyckan bestod av kompass,
kartplotter och sjokort. Sikten fran styrhytten och bakre dack var god i alla riktningar. Den
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mindre batens skrov var morkblatt, dackkonstruktionerna vita och styrhyttens
vaggkonstruktioner bruna. den atta meter hdga masten var brun och bomskyddet blatt.

Bada batarna var sjodugliga samt lampade sig i fraga om egenskaperna och utrustningen for
battrafik i olycksomradet och de radande vaderforhallandena.

Bild 6.  Broschyrbild av motorsegelbaten Nordic MS 81 (Bild: Nettivene.com)

2.2 Forhallanden

Batvadret var bra. Vid tidpunkten fér olyckan var luftens temperatur 16-18 grader.
Vindstyrkan vid den ndrmaste observationsstationen var 4-5 m/s och i byarna 5-7,5 m/s.
Vindriktningen var 340°-360°. Sikten i narheten av observationsstationerna var god, dver 35
km. Viss molnighet forekom i omradet och det regnade inte. Enligt personerna som befann sig
i olycksbatarna var vardet klart pa olycksplatsen. Solens héjdvinkel var 47° och den sken fran
riktningen 187° mot den mindre batens fardriktning. Detta kan ha orsakat blandning.

Havsvattnets temperatur var cirka 19°C och vattensténdet vid matpunkten p& Runsala i Abo —
2 cm. Vagdata vid olycksplatsen har berdaknats med en vagmodell. Den signifikanta vaghdjden
uppskattades till 0,15 meter, da en enskild vag som hogst var cirka 0,3 meter. Vagperioden var
1,6 sekunder och vagens riktning 010°-015°. Sjogangen fororsakade inget ljud som berodde
pa att vagor slog mot batarna.

Battrafiken pa Erstan var liten vid olyckstidpunkten. | handelseomradet kunde nagra
fritidsbatar observeras och langre bort i den djupa farleden tva handelsfartyg.
2.3 Upplagringar

Utredningskommissionen har haft tillgang till VTS-radarinspelningar av batarnas fard fore
olyckan. Med hjalp av dessa faststélldes batarnas rorelsefaktorer. En rekonstruktion av
olyckan gjordes med stdd av radar- och kartdata.

Utredningskommissionen hade tillgang till nédcentralens samtalsinspelningar och de
uppgifter som sjoraddningscentralen lagrat om uppdraget. Utifran inspelningarna utreddes
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larmforloppet och raddningsatgardernas framskridande. Uppgifterna kompletterades med
situationsdagbocker fran lagescentralen for den prehospitala akutsjukvarden och
raddningsverket.

2.4 Personer, organisationer och sdkerhetsledning med anknytning till olyckan

2.4.1 Batarnas besattning

Befalhavaren som korde den storre baten hade flera decenniers erfarenhet av att kora olika
batar, ocksa stora motorbatar. Batens passagerare hade gjort upp en ruttplan pa en pekdator
och foljde fardens forlopp pa pekdatorn i 6vningssyfte.

Vid olyckstidpunkten styrdes den mindre baten av person C under évervakning av person B. C
som fungerade som styrare klarade av att styra baten under goda forhallanden, men kérde
inte ensam batar och inte heller under 6vervakning i kravande situationer. Person C var en av
agarna till baten. Baten hade inforskaffats tva ar tidigare. Befalhavaren i den mindre baten var
den andra &garen, person A. Person A och B hade flera decenniers erfarenhet av batliv.

2.5 Myndigheternas forebyggande verksamhet

2.5.1 Gransbevakningsvasendet

Gransbevakningsvasendet 6vervakar vatten- och battrafiken pa havet i samband med sin
ovriga verksamhet. Overvakningen utfors ofta i samarbete med andra myndigheter sdsom
polisen och tullen. Fokus for 6vervakningen ligger pa utrustningen som batférarna anvander,
sakerhetsutrustningen for sjofart och dvervakning av batforarnas korskick. Overvakningen ar
inriktad pa anvisningar och handledning.

Gransbevakningsvasendet har pa sina webbsidor publicerat férfattningar med anknytning till
sjoraddning, sasom sjéraddningslagen, sjéraddningsforordningen och
sjoraddningsinstruktionen.> Dessutom har gransbevakningsvasendet publicerat skriftliga
anvisningar riktade till batforare®, t.ex. "Hjalp! - Batagarens sakerhetshandbok”, som
innehaller anvisningar om verksamhet vid de vanligaste batolyckorna samt om hur man
alarmerar hjalp och anvénder signalutrustning.

Pa gransbevakningsvasendets sidor finns ocksa en sjoraddningshandbok dér spaningen i
samband med sjoraddningsrelaterade eftersokningsuppdrag beskrivs. | beskrivningen
framkommer det tydligt hur utmanande spaningen &r i havsférhallanden?.
Gransbevakningsvasendet informerar ocksa pa sina webbsidor och i sociala medier om
handelser pa vattnet och inom sjétrafiken, handelser med sjéraddningstema samt enligt
overvagande och beroende pa situationen ocksa om plotsliga forandringar i
vaderforhallandena. P4 webbplatsen finns dock inga anvisningar om spaning riktade till
batforare.

2.5.2 Polisen

Polisen 6vervakar sjotrafiken pa insjéarna och i havsomradena i narheten av hamnarna. Malet
med polisens 6vervakning av sjotrafiken ar att framja god batforarsed, minska antalet
batforare som ar alkoholpaverkade och framja anvandningen av sékerhetsutrustning.
Batpoliserna 6vervakar ocksa natur- och miljoskyddet, fiske och jakt samt den allménna

https://www.rajafi/sjoraddning/sv
6  https://www.raja.fi/anvisningar/till_batforare
7 https://www.raja.fi/anvisningar/sar_co-operation/sjoraddningshandbok 2006

14



ordningen och sékerheten i havsomradena och skargarden. Sjotrafiken i havsomradena
Overvakas av gransbevakningsvasendets sjobevakningssektioner.

Pa polisens webbsidor finns information om 6vervakningen av sjotrafiken, roderfylleri och
obligatorisk utrustning i batar. Webbsidorna innehaller inga praktiska rad for batforare.

2.5.3 Transport- och kommunikationsverket

Transport- och kommunikationsverket ar marknadsdvervakningsmyndighet for
fritidsbatar. Overvakningen &r i praktiken riskbaserad. Verket besoker batbyggerier och
importdrer. Utifran besoken gors en bedomning av hur stor risken ar pa en trestegsskala.
Overvakningen inriktas pa basis av riskklassificeringen. Overvakning utférs ocksa reaktivt pa
grund av olyckor och med st6d av anmalningar.

Transport- och kommunikationsverket 6vervakar pa fyra nivaer att batarna pa marknaden
Overensstammer med kraven. Fardiga produkter ska ha en CE-mé&rkning som verifieras i
under 6vervakningen pa basniva (pre-phase). Under dévervakningen pa nasta niva (phase 1)
granskas det om baten har den anvéandarhandbok och férsakran om déverensstammelse som
CE-markningen forutsatter. Pa niva tva (phase I1) granskas det om batarna uppfyller de krav
som stalls pa dem i fraga om utvalda inspektionsobjekt. Vid granskningen pa den tredje nivan
(phase I11) inspekteras batarna till alla delar. Beroende pa resurserna utfors granskningar pa
den lagsta nivan ofta och granskningar pa den tredje nivan utfors sallan.

Transport- och kommunikationsverket kan pa begaran utfora auditeringar av
utbildningsorganisationer inom sjofarten. Auditeringen ar en forutsattning for att
utbildningsplanen ska uppfylla de krav som forutsatts for det internationella forarbrevet for
fritidsbat.

Transport- och kommunikationsverket har publicerat information om vajningsreglerna for
sjofart, raddningsvastar och roderfylleri pa sina webbsidorg. Innehallet &r som helhet
kortfattat.

2.6 Organisationer som deltog i raddningsarbetet och deras aktionsberedskap

2.6.1 Raddningsverket

Egentliga Finlands raddningsverk ansvarar i enlighet med sitt servicenivabeslut for olyckor
som intraffar pa landomradena samt for forebyggande av sddana olyckor. Olyckor enligt
sjoraddningslagen som intréffar i havsomradet omfattas av gransbevakningsvéasendets
ledningsansvar och raddningsverket fungerar da som 6vrig sjéraddningsmyndighet.
Raddningsverkets materiel har i omradet placerats sa att tillracklig raddnings- och
sjoraddningsberedskap kan uppnas oberoende av arstiden med beaktande av de riskfyllda
objekten i omradet.

2.6.2 Prehospital akutsjukvard

Pa det omrade som tillhor Egentliga Finlands sjukvardsdistrikt ar det sjukvardsdistriktet
som ansvarar for organiseringen av den prehospitala akutsjukvarden. Den prehospitala
akutsjukvarden produceras i Egentliga Finlands sjukvardsdistrikt enligt en
mangproducentmodell. Sjukvardsdistriktet producerar en del av tjansterna sjalv. Vissa
tjanster produceras av raddningsverket och vissa kops av privata serviceproducenter. Chefen
for den prehospitala akutsjukvarden och 6verlakaren vid den prehospitala akutsjukvarden

8  https://www.traficom.fi/sv/batforare
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ansvarar for verksamheten. Akutsjukvardens faltchefer 6vervakar och leder den operativa
verksamheten dygnet runt. Pa olycksdagen arbetade tre personer vid faltledningen, vilket ar
en person mer &n normalt. Inga avvikelser i den prehospitala akutsjukvardens verksamhet
rapporterades under den aktuella morgonen.

De prehospitala akutsjukvardsenheterna har placerats ut i sjukvardsdistriktets omrade pa
basis av en riskkartlaggning, sa att en sa heltackande nabarhet som mojligt uppnas i hela
sjukvardsdistriktets omrade. De prehospitala akutsjukvardsenheterna hade avtalsenlig
beredskap under olycksdagen och alla enheter hade de behdrigheter som lagen kréver.

2.6.3 FinnHEMS

Lakarenheten FH20 ar verksam inom Sydvastra Finlands omrade. Lakarenheten anvéander
helikopter eller fordon beroende pa objektets lage, vaderlek och transportbehov. Jouren vid
enheten skots av en akutvardslakare som svarar pa konsultationssamtal och vardar patienter
i kravande akutvardsuppdrag. Akutvardslékaren kan vid behov folja med i
sjoraddningshelikoptern, om en dverenskommelse om detta gors med sjoéraddningscentralen.
Enheten har ocksa en flygassistent och en pilot. Tjansten ar tillganglig dygnet runt, och
Nodcentralen och faltchefen for den prehospitala akutsjukvarden beslutar enligt responsen
om anlitandet av enheten. Enheten kan ocksa sjalv fatta beslut om att ansluta sig till ett
uppdrag. Jourplatsen finns vid Abo flygfalt. FinnHEMS Oy:s lakarhelikoptrar anvands i regel
inte for sjoraddningsuppdrag, &ven om flygradien stracker sig till skargardsomradet.

2.6.4 Sjoraddningssallskapet

Abo Sjoraddningsférening rf &r en medlemsférening i Finlands Sjoraddningsséllskap rf.
Foreningen bedriver frivilligt sjoraddningsarbete pa Skargardshavet. Féreningens primara
uppgift ar att radda manniskoliv till sjoss. Utéver livraddning omfattar verksamheten ocksa
att bista sjofarare i farliga och problematiska situationer. Féreningen tillhandahaller Caritas-
forstaresponsverksamheten tillsammans med Finlands Rdda Kors, Egentliga Finlands distrikt.
Forutom att bista sjofarare stravar foreningen ocksa efter att framja batsakerheten och god
sjdmanssed genom upplysningsarbete.

Foreningen har tillgang till tre batar, vilka ar i beredskap fran borjan av maj till november.
Under veckosluten har fartygen jour vid basen i Abo skargérd eller patrullerar i skargarden.
P& vardagar finns batarna i regel i hemmahamnen i Abo, varifrén de kan starta inom cirka tva
timmar efter ett larm. Under den livligaste semesterperioden, dvs. fran midsommar till borjan
av augusti, halls raddningsbaten ABSO bemannad och i beredskap dygnet runt. Fartygets
besattning bestar av en befalhavare och en besattning pa 2-4 personer.

Caritas-forstaresponsverksamheten ar en forstarespons- och sjéraddningsverksamhet pa
Skargardshavets omrade i Abo skargérd, som produceras i samarbete mellan Egentliga
Finlands distrikt vid Finlands Réda Kors och Finlands Sjéraddningssallskaps forening i Abo.
Utbver detta har batenheterna mojlighet att bista andra myndigheter sasom polisen eller
raddningsverket. Forstaresponsverksamheten produceras med stod av ett samarbetsavtal
med centralen for prehospital akutsjukvard vid Egentliga Finlands sjukvardsdistrikt.
Beroende pa uppdragets typ kan en enhet alarmeras till ett uppdrag av nédcentralen,
sjoraddningscentralen eller faltchefen inom den prehospitala akutsjukvarden i enlighet med
en separat larmanvisning.

Jouren inom Caritas-verksamheten genomfors i sin helhet med frivilliga krafter. Férutom
befalhavaren bestar fartygets bemanning av en besattning pa 3—4 personer, av vilka
atminstone en ar akutvardare i sitt civila yrke. | samband med forstaresponsuppdrag ansvarar
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aktuvardaren for varden av patienten och arbetar i par med en forstavardare med
forstaresponsutbildning. Fartygets utrustning motsvarar utrustningen och lakemedlen i en
ambulans med basutrustning.

2.6.5 Gransbevakningsvasendet

Gransbevakningsvasendet leder raddningen av manniskoliv till havs SAR? i Finlands
havsomraden SRR1°. Sjoraddningens ledningscentral, MRCC, finns i Abo och
sjoraddningsundercentralen MRSC!! Helsinki, som namnet sager, i Helsingfors. Bada
sjoraddningscentralerna fungerar mycket sjalvstandigt. MRCC Turku har dock det nationella
och internationella samordningsansvaret for nationella operativa enheter som deltar i
sjoraddningen, sdsom gransbevakningsvasendets helikoptrar, och da gar centralen under
bendmningen SPOC12,

| sjéraddningssituationer har sjéraddningscentralen ledningsansvaret enligt
sjoraddningslagen. Efter att ha fatt information om en sjéraddningshandelse, faststéaller
sjoraddningsledaren som har jour vid sjoraddningens ledningscentral SMC13 den farliga
situationens niva och alarmerar de enheter som ledaren anser behévs till uppdraget samt
ovriga aktorer. Vid samtidiga handelser prioriteras raddningen av liv. Myndighetssamarbetet
ar smidigt i Finland.

Om ett uppdrag tas emot via Nodcentralsverkets regionala nédcentral, kan operativa enheter
redan ha alarmerats till uppdraget i enlighet med responsen. Sjoraddningens ledningscentral
ger enheterna verksamhetsanvisningar efter att de har anmalt sig till uppdraget. Dessutom
kan sjoraddningscentralen pa andra sétt alarmera 6vriga andamalsenliga aktorer.

MRCC Turku och MRSC Helsinki har ledningsberedskap dygnet runt. Myndighetsradio- och
telefonnatet anvands som kommunikationsmedel i ledningen. For alarmering anvands oftast
myndighetsnatets (VIRVE) terminaler, telefon eller VHF-radio.

2.6.6 Nodcentralsverket

Abo nodcentrals verksamhetsomréde omfattar ett stort omrade i Egentliga Finland, Egentliga
Tavastland och Birkaland. Nodcentralen alarmerar prehospitala akutsjukvardsenheter enligt
en separat avtalad responsbestamning. Antalet prehospitala akutsjukvardsenheter samt den
ovriga beredskap for prehospital akutsjukvard har faststéllts i forvag for varje uppdragsslag
och olyckstyp. Responsbestamning &r varje ansvarig myndighets uppgift och inom den
prehospitala akutsjukvarden tillhor denna uppgift sjukvardsdistriktets central for prehospital
akutsjukvard. Det ar en del av arbetsbeskrivningen for faltchefen for den prehospitala
akutsjukvarden att folja forverkligandet av alarmerad respons och vid behov ingripa, antingen
genom oka eller minska resurserna enligt den radande lagesbilden. Raddningsverkets
jourhavande befal och raddningsverkets lagescentral foljer kontinuerligt lagesbilden for
sdkerheten i landskapets omrade. Efter ett larm beddmer och bestammer raddningsledaren
den alarmerade resursens tillracklighet i forhallande till uppdraget och modifierar responsen
efter behov. Vid uppdrag dar flera myndigheter deltar ligger ledningsansvaret hos den
ansvariga myndighet vars verksamhet uppdraget galler. Den ansvariga myndigheten kan vara
till exempel polisen, rdddningsvasendet eller sjoraddningscentralen. Den prehospitala

9 SAR = Search and Rescue = Eftersdkning och raddningsverksamhet

10 Search and Rescue Region

11 MRSC = Maritime Rescue Sub-Centre

12 Search and rescue Point Of Contact

13 SMC = Search and Rescue Mission Coordinator, sjoraddningsledare, arbetar vid sjéraddningens ledningscentral
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akutsjukvardssektorn leds av den jourhavande faltchefen, som lyder under den ansvariga
myndighet som for tillfallet har ledningsansvaret.

Nodsamtalet om en olycka till havs togs i det fall som nu utreds emot av nddcentralen.
Nodcentralens uppdragsfoljare ringde upp sjoraddningscentralen medan nodsamtalet pagick.
I ERICA-systemet!4 kan nddsamtal inte kopplas till sjoraddningscentralen som
konferenssamtal. Ibruktagningsskedet for Erica-systemet pagar och nodcentralsoperatorerna
har annu inte uppnatt en rutin i anvandningen av systemet. Nodcentralsoperatérerna tar
sallan emot sjoraddningsuppdrag och darfor uppstar ingen rutin for sadana uppdrag pa
samma satt som for vanligare typer av uppdrag.

Under utbildningen for nédcentralsoperatorer behandlas raddning av en méanniska ur vattnet
och vid sj6trafikolyckor inom ramarna for en studiehelhet som omfattar sammanlagt cirka en
dag och inkluderar en sjalvstandig forhandsuppgift. Under utbildningen behandlas Finlands
sjoraddningssystem, gransbevakningens roll och lokalisering av en nodsituation i
havsomraden samt éverforing av samtal till sjoraddningscentralen. Dessutom évar deltagarna
pa hantering av uppdrag i havsomraden. En person fran sjoraddningscentralen besoker
utbildningen och férelaser om sjoraddningscentralens verksamhet.

2.7 Forfattningar, foreskrifter och anvisningar

Enligt sjolagen?s ska befalhavaren se till att fartyget framfors och handhas pa ett satt som ar
forenligt med gott sjomansskap. For befalhavaren omfattar detta en skyldighet att vidta alla
nodvandiga atgarder for att sakerstélla fartygets sékerhet.

Sjovagsreglerna behandlar utkik, séker fart, risk for kollision, atgarder for att undvika
kollision omkorning, och skyldigheter att halla undan. Om flera fartyg befinner sig i samma
vattenomrade, ska befalhavarna bedéma risken for kollision med andra fartyg. Det viktigaste
ar att halla noggrann utkik, dven med hjalp av horseln. Enligt sjovagsreglerna ska man véja for
fartyg som kommer fran hoger och ett fartyg som kor om véjer for det omkorda fartyget.
Véjningsmandvrar ska goras tydligt, i tillrackligt god tid och pa tillrackligt avstand. Ett fartyg
for vilket ett annat fartyg valjer ar skyldigt att halla sin kurs och sin hastighet oférandrade.

| de internationella foreskrifterna for undvikande av kollisioner (COLREG)6 beskrivs
satt att undvika en kollision. Alla tillgangliga metoder ska anvandas for att bedéma risken for
en kollision.

Ett fartyg ska alltid framforas med saker fart. Farten ska anpassas sa att fartyget kan vidta
lampliga och effektiva atgarder for att undvika kollision. Farten ska dven anpassas sa att
fartyget kan stoppa inom ett avstand som &r lampligt utifran radande omstandigheter och
forhallanden. Pa fartyg ska man anvanda alla tillgangliga och under radande omstandigheter
och forhallanden anvandbara medel for att bedéma om det finns risk for kollision. Vid minsta
osakerhet ska sadan risk anses finnas. Antaganden far inte grundas pa otillracklig
information.

Vid bedémning av eventuell risk for kollision ska man beakta bland annat féljande:

e Om kompassbaringen till ett fartyg som narmar sig inte forandras méarkbart ska det
anses finnas risk for kollision.

14 ERICA &r ett riksomfattande datasystem som anvénds gemensamt av de aktdrer som deltar i nédcentralsverksamheten.
15 1994/674
16 COLREG = International Regulations for Preventing Collisions at Sea
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e Aven nar baringen forandras markbart ska det kunna anses finnas risk for kollision, i
synnerhet nar man narmar sig ett mycket stort fartyg eller bogserslap eller nar man
narmar sig ett fartyg pa litet avstand.

Atgarder for att undvika kollision ska, om radande omstandigheter s medger, utféras tydligt,
i god tid och med vederborligt iakttagande av gott sjomanskap.

Andringar av kurs eller fart for att undvika kollision ska, om radande omstandigheter sa
medger, vara sa stora att de latt kan uppfattas av andra fartyg, visuellt eller med radar. En
serie sma andringar av kurs eller fart bér undvikas. Om det finns tillrackligt med fritt vatten
kan en kurséandring vara den mest effektiva atgarden for att undvika en narsituation, forutsatt
att kursandringen gors i god tid, &r kraftig och inte leder till en annan narsituation.

Begreppet gott sjomansskap har inte definierats i lagstiftningen. Kravet pa iakttagande av
gott sjomansskap inkluderar sékerstallande av att fartyget &r i gott skick i fraga om de
tekniska egenskaperna och bemannat pa ett sadant satt att fartyget ar redo for och klarar av
en sjoresa. For befalhavaren omfattar detta dessutom beredskap att vidta alla nédvandiga
atgarder for att trygga fartygets och lastens sakerhet. | ett prejudikat av hogsta domstolent?
har det ansetts att straffoestammelsen som galler gott sjomansskap inte omfattar fritidsbatar.

God sjomanssed forutsatter framfor allt ansvar for manniskornas och fartygens sékerhet.
Befalhavaren ska ha mod att beddéma sina formagor i enlighet med forhallandena. Med gott
sjomansskap avses bemanning och korning av fartyget i enlighet med géllande foreskrifter
och anvisningar. Fartygets befalhavare iakttar god sjomanssed nar han eller hon i varje
enskild situation agerar enligt sin basta kunskap och formaga med beaktande av tillagnad
utbildning och erfarenhet. Aven fartygets hela personal forutsatts agera enligt god
sjdmanssed. 18

Det centrala ar att ta hansyn till den Ovriga trafiken for att undvika farliga situationer och
skador. Detta forutsatter att vederborlig utkik uppréatthalls. En del av god sjomanssed ar att
fartygets besattning och anordningar anvands pa ett andamalsenligt och malinriktat satt till
exempel i utkiksuppdrag.

Den nya sjOtrafiklagen® trader i kraft den 1 juni 2020. Lagen kompletterar
sjofartslagstiftningen i synnerhet i fraga om fritidsbatar. I lagen understryks stallningen och
ansvaret for vattenfarkostens befalhavare. Enligt 12 § i lagen ska pa farkost under gang utkik
hallas med hjalp av syn och hérsel pa behorigt satt. Enligt 13 § i lagen ska dessutom
befalhavaren pa en farkost bedoma och forhindra risk for kollision och vidta alla atgarder for
att undvika kollision i god tid och pa ett sékert satt.

Sjoraddningslagen20 tillampas pa efterspaning och raddning av manniskor som ar i fara
inom Finlands sjoraddningstjansts ansvarsregion, pa den akutvard som ges dem och pa
skotseln av den radiokommunikation som hanfor sig till kritiska lagen.
Gransbevakningsvasendet ar ledande sjoraddningsmyndighet och bistas vid behov av de
ovriga sjoraddningsmyndigheterna. De 6vriga sjoraddningsmyndigheterna ar
Ndodcentralsverket, Meteorologiska institutet, raddningsmyndigheten, Transport- och
kommunikationsverket, Trafikledsverket, polisen, Férsvarsmakten, social- och
halsovardsmyndigheterna, Tullen och miljomyndigheterna. Nédcentralsverket deltar i

[

7 HD:2010:79

8 Anttila, R. 2017, Hyva merimiestaito ja hyva merimiestapa
19 2019/782

20 200171145

-
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alarmeringen av efterspanings- och raddningsenheter och av personal som deltar i uppgifter
inom sjoraddningstjansten.

| statsradets forordning om sjoraddning?! definieras sjoraddningsledarens uppgifter i
samband med efterspanings- och raddningsaktioner. Sjoraddningsledaren avgor utifran de
uppgifter som erhallits det kritiska lagets allvarlighetsgrad och svarar for att behovliga
efterspanings- och radddningsenheter tillkallas samt for att de ges de uppdrag som det kritiska
laget kraver.

Nar det galler sddana uppgifter inom sjoraddningstjansten som avses i 4 § i sjoraddningslagen
ger gransbevakningsvéasendet Nodcentralsverket anvisningar och planer om utférande av
forberedande atgarder och 6verforing av dem till gransbevakningsvasendet for behandling?2.

Till No6dcentralsverkets lagstadgade uppgifter hor att enligt sin riskbedémning alarmera
enheter fran bland annat polisen, den prehospitala akutsjukvarden och raddningsvasendet till
en handelseplats och stéda dem under uppdraget. Med stdd avses bland annat formedling av
meddelanden, uppgifter inom kommunikationsstod och férmedling av tillaggsuppgifter nar
vasentliga faktorer forandras. Aven forstaresponsenheter fran den tredje sektorn alarmeras
via nddcentralen.

Alarmeringen gors alltid utgaende fran den riskbedémning och responsplan som olika
myndigheter har utarbetat for nédcentralen. Om en enskild nddcentral blir 6verbelastad styrs
nddsamtalet till ndsta lediga central, dar riskbeddmningen utfors i enlighet med nationella
anvisningar.

Nodcentralsverket férmedlar sa snabbt som majligt ett sjoraddningsuppdrag till
sjoraddningscentralen. Nodcentralsoperatéren samlar bakgrundsuppgifter, eftersom man
enligt anvisningarna ska alarmera aven raddningsverkets och den prehospitala
akutsjukvardens enheter vid olyckor som intréaffar i narheten av stranden.

Direktivet om sakerheten pa fritidsbatar utfardades 1994 och implementerades i Finlands
lagstiftning 1998 efter en 6vergangsperiod. Direktivet om fritidsbatar har sedermera andrats
2003 och férnyats 2015. Till en borjan lag tyngdpunkten for direktivet pa batarnas
konstruktioner, senare inkluderades &ven buller- och miljokrav. Ett villkor for CE-méarkning ar
att kraven i direktivet uppfylls. Den storre baten som nu ar foremal for utredning hade
tillverkats i England 1999, vilket innebar att den hade en CE-markning enligt
tillverkningstidpunkten.

Uppfyllande av kraven i direktivet pavisas i praktiken genom att visa att baten
overensstammer med de gallande harmoniserade standarderna i direktivet. Batens tillverkare
eller det utsedda institutet utvarderar batens déverensstammelse med kraven. Standarden som
galler sikten fran styrplatsen tradde i kraft ar 200023, | standarden definieras det siktfalt som
kravs. | praktiken far det i styrhyttarna finnas omraden med skymd sikt, vilka féraren kan
tacka genom en liten andring av sin stallning. | batagarens handbok ska faktorer med
anknytning till séker anvandning av baten namnas.

2.7.1 Granskning av olycksbatarnas rorelsefaktorer

Pa basis av radarinspelningarna gjordes en granskning av rorelsefaktorerna for de batar som
var inblandade i olyckan. Granskningen presenteras i bild 7. Granskningen visar att vinkeln

21 2002/37
22 | ag om nddcentralsverksamhet 2010/692
23 Standarden SFS-EN ISO 11591
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mellan batarnas kurser forblev sa gott som oférandrad nar batarna narmade sig varandra.
Med dessa kurser innebar det i praktiken att bada batarna befann sig i varandras synfalt som
ganska ororliga, statiska objekt. Detta gor det svarare att upptacka objekten. Samtidigt okar
risken for att baten som narmar sig hela tiden eller under langa perioder &r skymd av
styrhytten. Med stéd av bild 7 kan det konstateras att avstandet mellan batarna var 325 meter
30 sekunder fore kollisionen.
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Bild 7.

Granskning av forhallandet mellan batarnas kurser utford med hjalp av VTS-radar- och

kartdata. Baringen mellan batarna forblev oférandrad nar batarna narmade sig varandra.
Om kompassbaringen till ett fartyg som narmar sig inte forandras markbart ska det anses
finnas risk for kollision. Matenheten pa bilden ar nautiska mil = 1,852 km. (Bild:

Trafikledsverket)

2.7.2 Rekonstruktion av olyckan

Olycksutredningscentralen ordnade den 27 september 2019 en rekonstruktion av olyckan.
Som batar anvéandes en bat av samma méarke som den mindre baten som var delaktig i olyckan
och som storre bat den storre baten som var delaktig i olyckan. Den mindre batens skrov var
blatt, dackkonstruktionerna helt vita och baten hade ingen mast. Vaderforhallandena
motsvarade i hog grad forhallandena pa olycksdagen. Vid rekonstruktionstidpunkten befann
sig solen nagot langre till vanster sett i den mindre batens fardriktning &n tidpunkten da

olyckan intraffade. Rekonstruktionen spelades in med 360-gradersinspelning.

Rorelsefaktorerna for de batar som anvandes vid rekonstruktionen bestamdes enligt
olycksbatarnas VTS-inspelning. Rekonstruktionen inleddes tre minuter fore kollisionen. Tre
minuter fore kollisionen befann sig den storre baten pa cirka 2,2 km avstand och den mindre
baten pa cirka 450 m avstand fran kollisionspunkten. En timing som exakt motsvarar den vid
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olyckan kunde inte uppnas under rekonstruktionen i fraga om de rorelsefaktorer som
foregick kollisionen. Under rekonstruktionen gjordes atskilliga observationer som kan
forklara handelseforloppet.

Bild 8.  Den vid rekonstruktionen anvanda 360-graderskameran i den storre batens styrhytt pa
ogonhojd vid forarplatsen. Pa bilden sitter personen som styr baten pa passagerarens plats
under rekonstruktionen. (Bild: OTKES)

Batarna var svara att upptacka pa avstand. Batarnas form och farger smalte in i de
bakomliggande 6arnas strandlinje. Baringen fran den storre baten till den mindre baten
forblev nastan oférandrad i synfaltet nar batarna narmade sig varandra. Den mindre baten
kunde under rekonstruktionskorningen upptackas forst pa ett avstand av cirka en nautisk
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mil24, da man aktivt forsokte halla utkik efter den. Fram till dess syntes den som mycket liten,
smélte in i bakgrunden och var helt eller delvis tackt av vindrutans pelare.

| den storre batens framre sektor finns hinder som forsamrar sikten, sasom vindrutans pelare,
rackena och instrumentbradans kartljus. Solen reflekteras fran instrumentbrédan till den
kraftigt lutande vindrutan och sidorutan. Alla dessa faktorer i kombination med den
oférandrade baringen gor det svarare att upptacka den mindre baten.

Under rekonstruktionen kunde den stérre baten upptéckas ganska tidigt fran den mindre
baten, till exempel med hjélp av svallvagorna i féren, men det var svart att bedéma
fardhastigheten och den mojliga kollisionskursen. | den mindre baten var det inte mojligt att
hora den storre baten narma sig pa grund av den mindre batens motorljud och den stérre
batens laga ljudniva.

2.7.3 Of6randrad baring och minskande avstand

Den bristfalliga utkiken och problemen med baringens organisation var betydande faktorer
som bidrog till kollisionen. En situation som fororsakas av oférandrad baring och minskande
avstand, CBDR25, ar kand som ett av de stérsta problemen med anknytning till utkik inom
sjotrafiken och luftfarten26,27,28, Nar tva fartyg har korsande kurs, ar det ibland svart att
avgora hur ndra fartygen kommer att passera varandra. Risken for en kollision &r h6g om
baringen till fartyget som narmar sig inte férandras, dvs. det andra fartyget syns hela tiden
med samma béring sett fran det egna fartyget.

Det finns praktiska metoder for att utvardera situationen utan till exempel ARPA-radar?®. Den
egna kursen ska hallas stabil och baringen till det andra fartyget beraknas med hjalp av
kompass eller nagon annan baringsanordning sasom béaringsskiva. Efter en stund beraknas
baringen pa nytt. Om baringen ar oférandrad ar fartygen pa kollisionskurs. | takt med att
avstandet minskar kan férandringen av baringen féljas till exempel genom att observera om
objektet halls kvar vid ndgon konstruktion pa det egna fartyget (referenspunkt) under en
langre tid sett fran samma plats (bild 9).

24 Nautisk mil =1,852 km

25 CBDR Constant Bearing — Decreasing Range

26 Collision Course with a Crossing Boat? How to Know? https://www.boats.com/reviews/collision-course-with-a-crossing-
boat-how-to-know/

27 The Transportation Safety Board of Canada (TSB) 2012, Report Number A12C0053

28 How to tell if you are on a collision course with another vessel
https://eoceanic.com/sailing/tips/27/179/how _to_tell_if you_are_on_a_collision_course_with_another_vessel/

29 ARPA Automated Radar Plotting Aid
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Bild 9.  Principdiagram for bedémning av kollisionsrisk. Principdiagrammet har inte anknytning till
den olycka som nu utreds. Om vinkel a inte forandras vasentligt i takt med att avstandet
minskar sett fran baten till vanster, finns det en risk for kollision. R = vald referenspunkt,
c¢/1 = batarnas kéllinje, som pa denna bild aven ar fardriktningen. (Bild: OTKES)

Om baringen forblir oférandrad kan det hdnda att det ena fartyget inte upptéacks av flera olika
orsaker. Objektet som ar pa kollisionskurs blir kvar pa samma plats i synfaltet. Ett ororligt
objekt ar svart att upptacka och drar inte till sig uppmarksamheten lika latt som ett rorligt
objekt. Om avstandet ar langt, ar det svart att upptacka ett objekt som ser litet ut och objektet
kan smaélta in i den bakomliggande terrangen. Aven om tekniska system anvands, ar den
visuella utkiken central i dessa situationer. Dessutom ska man komma ihag att ett objekt som
star stilla kan befinna sig bakom en fast konstruktion pa det egna fartyget.
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2.7.4 Farliga situationer och olyckor som tidigare intraffat med batar

Ar 201830 intraffade en kollision mellan tva fritidsbatar utanfoér Nagu, dar en stérre motorbat
korde in i en mindre motorbat som narmade sig fran véanster. Batarna narmade sig varandra
pa ett sddant satt att de i fraga om fardriktning och -hastighet holl mer eller mindre samma
baring i forhallande till varandra fram till sammanstotningen. Batarnas befalhavare upptéckte
over huvud taget inte varandra fore kollisionen. Den storre batens befalhavare var en erfaren
batforare. Bada batarna navigerade optiskt och kartplottern anvandes. Den stérre baten hade
radarn pa, men den var instélld fér fardkérning, och pa grund av den ganska hoga hastigheten
var det svart att upptacka narliggande objekt.

| den storre baten skapade styrhyttens stodkonstruktioner samt fendrarna som férvaras i
sidorelingen siktskuggor mot sidosektorerna. Den mindre baten hade kapellet uppe, vilket
paverkade syn- och horselobservationerna. Dessutom forstarkte den lugna trafiken vid
olyckstidpunkten sédkerhetskanslan.

Bagge batarnas befalhavare konstaterades ha en bristfallig medvetenhet om laget, och risken
for en kollision hade inte identifierats. Utkiken var bristféllig i bada batarna.

Ar 201731 intraffade en kollision mellan en motorbéat och en segelbat pé Sibbofjarden.
Batarna hade narmat sig varandra fran motsatt riktning. Motorbaten hade kort langs
farledens vanstra kant i forhallande till sin fardriktning och segelbaten langs farledens hogra
kant i forhallande till fardriktningen. Motorbatens hastighet var cirka 20 knop och
segelbatens cirka 4 knop.

Motorbatens forare hade inte gjort nagra vajningsrorelser fore kollisionen. Motorbaten
kolliderade med segelbaten med féren forst och korde 6ver segelbaten. Inga allvarliga
personskador uppstod.

Varken motorbatens befalhavare, forare eller passagerare hade sett segelbaten som narmade
sig framifran. Till detta bidrog saltstank som samlats pa vindrutan pa grund av en defekt
vindrutetorkare och den skymda sikten p& grund av fendrarna som fasts i féren. Aven
reflektionerna i vindrutan forsamrade sikten. Baten anvande kartplotter for att navigera,
vilket hade dragit till sig uppmarksamheten.

Segelbatens for- och storsegel var hissade dnda upp till mastens topp. Segelbaten hade hallit
oférandrad hastighet och kurs nér batarna narmade sig varandra.

Ar 201632 intraffade en kollision mellan tvd motorbétar pa en sjo. En motorbat med vindruta
korde med en hastighet pa cirka 20 knop och kolliderade med en Buster-motorbat av 6ppen
modell i batens hogra sida. Busterns forare var ute pa provkorning efter vinterférvaringen.
Busterns forare foll ut ur baten och grep tag i motorkapans kanter och i motorn. Batens motor
stannade inte nar foraren foll ut ur baten, eftersom motorns séakerhetsbrytare inte var pa
plats. Batens forare fick dodliga skador av batens propeller.

Ingendera av batférarna hade lagt méarke till varandras batar. Solen sken mot
vindrutemotorbatens korriktning och blandade féraren. Vindrutebatens férare hade tidigare
fore start lagt marke till att en bat provkordes i vattenomradet, dvs. den bat som nu var part i
kollisionen. Efter start hade foraren inte upptéckt nagra andra som rorde sig pa vattnet.

30 Qlycksutredningscentralen, utredningsrapport M2018-02
31 Uppgifter fran gransbevakningsvasendets forundersokning
32 Uppgifter fran polisens forundersokning
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Ar 201133 intraffade en kollision mellan en 15 meter 1&ng motorbat och ett fraktfartyg i
Finska viken. Fartygen narmade sig varandra pa ett sadant satt att deras kurser holl baringen
oférandrad. Fran fraktfartyget observerades en motorbat som narmade sig fran hoger och
EBL34 aktiverades pa vederborligt satt i radarekot, men senare gldomde man méjligen bort att
halla utkik ordentligt under det samtal som fordes mellan styrménnen i samband med
skiftbytet. Den utforda kursandringen var liten.

Motorbatens befalhavare hade delvis forlorat sin medvetenhet om laget i forhallande till den
ovriga fartygstrafiken, da befalhavaren hade kopplat bort radarn fran navigeringsenhetens
skarm och koncentrerade sig enbart pa att undersoka kartan och halla utkik framat. Den
bristfalliga ruttplanen kan ha inverkat pa detta. Sikten fran styrplatsen var begréansad mot
vanster, vilket skulle ha forutsatt rorlighet i styrhytten for att effektivera de visuella
observationerna. Fritidsbatar och andra batar som ar mindre &n 20 meter langa far inte
hindra farden for ett motordrivet fartyg som trafikerar i ett trafikférdelningsomrade3s. Detta
befriar dock inte ndgondera fartyget fran vajningsskyldigheten enligt sjovagsreglerna.

Ar 200938 intraffade en kollision mellan en 21 meter ldng chartermotorbéat och en 10 meter
lang segelbat norr om Vano. Batarna korde i samma riktning langs farleden och motorbaten
hann ikapp segelbaten med en hastighetsdifferens pa cirka 10 knop. Motorbatens befalhavare
hade upptéckt segelbaten framfor sig, bedomt att en omkorning bast gors pa hoger sida och
andrat autopiloten s att riktningen var 3 grader till hoger. Darefter hade befalhavaren vént
sig i sidled for att diskutera med kocken som befann sig i styrhytten och foljde inte i stérre
utstrackning hur vajningen forlopte. | stallet for att motorbaten skulle ha passerat segelbaten
pa ett rimligt avstand, kolliderade den med segelbatens akter. Segelbatens
tvamannabeséattning hade forsokt fanga den annalkande motorbatens uppméarksamhet med
handsignaler. De raddade sig genom att hoppa i vattnet fore kollisionen.

Utredningskommissionen faste sarskild vikt vid att charterbatens befalhavare saknade
fardigheter att rora sig i skargarden och forsummade god sjomanssed. Avsaknaden av utkik
var en central faktor i uppkomsten av olyckan.

Ar 198737 intraffade en olycka pé Sibbofjarden, dar en segelbat som fardades fran norr till
soder kolliderade med en 10 meter lang motorbat som fardades fran vaster till Oster i
farleden. De tva personerna som befann sig i segelbaten avled. Motorbatens befalhavare hade
upptéckt segelbaten forst alldeles fore kollisionen. Passagerarna hade emellertid upptéackt
segelbaten atskilliga minuter fore kollisionen. Enligt tidningsartiklarna ansags orsaken till
olyckan vara ett observationsfel hos motorbatens befalhavare. Befalhavaren hade avlagt
kustskepparexamen. Det finns inga uppgifter om segelbatsbesattningens verksamhet.

Som en sammanfattning av de ovan beskrivna olyckorna och farliga situationerna kan det
konstateras att en typisk grundlaggande orsak till kollisionerna &r bristfallig utkik. Oférmagan
att identifiera en situation med oférandrad baring och minskande avstand samt avsaknaden
av tillrackliga atgarder for att undvika en kollision har bidragit till kollisionerna och de farliga
situationerna. Dessutom skymmer batarnas konstruktioner sikten, vilket gér det svarare att
upptacka andra fartyg. Kollisioner hander dven erfarna batforare och utan sarskild

33 Qlycksutredningscentralen, utredningsrapport D2/2011M

34 Electronic Bearing Line Elektronisk baringslinje. Baringslinjen placeras ovanpa radarekot for ett rorligt objekt. Om ett
objekt narmar sig langs EBL-linjen ar fartygen pé kollisionskurs

35 Ett trafikfordelningsomrade &r ett havsomrade som haller métande trafik atskild

36 Qlycksutredningscentralen, utredningsrapport C3/2009M

37 Information fran tidningsartiklar
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oaktsamhet. Passagerarna och den 6vriga besattningen utdover befalhavaren har i dessa fall
haft en liten roll i utkiken.
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3 ANALYS
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Bild 10. Accimap-schema

3.1.1 Inledande situation

Situationen boérjade utvecklas néar batarna som var delaktiga i olyckan narmade sig farledens
korsningspunkt norr om Sjalo, dar bada batarna hade for avsikt att andra kurs en liten bit till
vanster i sina fardriktningar. Den storre och snabbare baten narmade sig platsen bakifran
fran vanster i forhallande till den mindre baten. Nar batarna narmade sig varandra forblev
baringen mellan dem néstan oférandrad.

Trafiken i omradet var liten, vilket ledde till att batarna inte sag nagot sarskilt behov av att
effektivera utkiken. Sikten var god, men pa avstand smalte bada batarna i in det
bakomliggande landskapet pa grund av sina farger. Som en féljd av den oférandrade béaringen
sdg batarna ut att hallas pa sa gott som samma plats i synfaltet. Ett objekt som verkar ororligt
ar svart att upptacka och drar inte sa latt till sig uppmarksamheten, i synnerhet om det ar
langt borta och ser litet ut. Objektet kan ocksa under langa perioder skymmas av till exempel
konstruktioner. Aven om objektet upptacks, ar det svart att bedoma dess fardriktning och
hastighet. For att upptéacka och bedéma en mojlig kollisionsrisk maste aktiva atgarder vidtas.
Situationen maste foljas aktivt och &ndringen i baringen och avstandet mellan batarna paste
observeras.

| sjévagsreglerna, anvisningarna och sadkerhetsarbetet understryks betydelsen av utkik och
identifiering av kollisionsrisken. Oférandrad baring och minskande avstand skapar en
situation dar det foreligger sarskilt stor risk for ett observationsmisstag. | motsvarande
situationer har atskilliga vattentrafikolyckor drabbat dven erfarna batférare utan sarskild
forsummelse eller oaktsamhet. Fenomenet ar en kand riskfaktor aven for andra trafikformer.
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3.1.2 Uppfdljning av utvecklingen av situationen

| batarna befann sig flera personer vars uppmarksamhet i hdgre grad kunde ha varit riktad
mot utkik med anknytning till kollisionsrisk. Den storre baten styrdes av en erfaren
befalhavare. Passageraren befann sig bredvid befélhavaren och foljde genomférandet av
ruttplanen pa en pekdator i 6vningssyfte. Passagerarens uppmarksamhet var inriktad pa
uppfdljningen av rutten och utkiken skottes enbart av beféalhavaren.

Den mindre baten styrdes i styrhytten av en oerfaren person under évervakning av en erfaren
person. Personen som styrde baten och personen som gav handledning hade
uppmaérksamheten riktad framst mot nésta vandpunkt. Tva personer befann sig pa den
mindre batens bakre dack och tva i kajutan. Forhallandena var goda for att lara sig
batforarfardigheter i bada batarna.

Fran den mindre batens bakre dack och fran den plats dar den som gav foraren handledning
befann sig var sikten god aven i riktning mot den storre baten som narmade sig bakifran fran
vanster. Batens framfart foljdes genom att jamfora sjokortet och terréangen. Utkiksuppgiften
hade inte fordelats narmare mellan personerna som befann sig i baten. Det ar mojligt att
nagon av de avlidna i den mindre baten har sett den storre baten, men inte identifierat
kollisionsrisken. Aven om den storre baten hade upptackts frdn den mindre baten, skulle det
ha varit svart att bedéma den storre batens fardriktning, hastighet och den méjliga
kollisionsrisken. Dessa faktorer skulle ha behovt vara foremal for sarskild uppméarksamhet
under en langre tid. Rekonstruktionen som gjordes av utredningskommissionen
askadliggjorde detta.

3.1.3 Ankomst till kursernas korsningspunkt vid nordmarket

Batarnas fardriktningar skulle korsa varandra i narheten av nordmarket vid Paivaluoto. Bada
batarna hade for avsikt att gora en flack vandning mot vanster vid denna plats. Strax fore
nordmaérket bad passageraren i den storre baten befalhavaren visa var nordmarket som syns
pa plottern finns. Befalhavaren pekade ut market med handen. Efter att ha visat market
framme till vanster och vant blicken framat, sag foraren plétsligt den mindre baten alldeles
framfor sig. FOraren hann inte vélja. Utpekandet av nordmarket stal befalhavarens
uppmaérksamhet égonblicket fore kollisionen. Uppmarksamheten var ocksa inriktad pa att
folja rutten nar vandpunkten narmade sig. Under tio sekunder korde baten en stracka pa over
hundra meter.

Pelaren i den storre batens vindruta och batens 6vriga konstruktioner skymde sikten och i
den hér situationen har den mindre baten, som holls pa samma plats i synféltet, sannolikt
varit helt eller delvis skymd under en langre tid. Dessutom reflekterades solen i vindrutan och
sidorutan. Befélhavaren hade inte identifierat den risk for observationsfel som den skymda
sikten gav upphov till. Utkiken forutsatter aktiva atgarder eller fordelning av utkiksuppgiften
for att tacka den skymda sikten. | en bat av denna typ ar i synnerhet A-pelarens8 bred.
Konstruktionerna i batarnas styrhyttar skymmer sikten och det kravs att foraren byter
stallning pa styrplatsen for att tacka dessa omraden med skymd sikt.

Personen som gav foraren handledning i den mindre batens styrhytt upptackte
kollisionsrisken endast nagra sekunder fore kollisionen och hann skrika en varning. En av
passagerarna pa bakre dack hann boja sig ner, men i praktiken hann ingen géra nagot for att

38  Pelaren mellan vindrutan och sidorutan
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radda sig eller ens forsoka forhindra kollisionen. Pa grund av den mindre batens langsamma
fart skulle eventuella vajningsforsok ha behovt goras redan betydligt tidigare.

3.1.4 Kollisionen och raddningsatgarderna

Den storre baten kolliderade med den mindre batens vanstra sida bakifran fran vanster och
korde langt upp pa den mindre baten, vilket fororsakade tva personers dod, skador som
kravde fortsatt vard hos en person och lindriga skador hos tva personer. En central orsak till
de allvarliga konsekvenserna var den stora storleksskillnaden mellan batarna och den storre
batens hoga rorelseenergi.

Den storre batens beséattning ringde ett nédsamtal till nédcentralen. Raddningsenheter och
prehospitala akutsjukvardsenheter anlande till platsen mindre an 20 minuter efter
kollisionen. Resurserna var tillréackliga for att hantera denna olycka. Enligt den prehospitala
akutsjukvardslakaren skulle det inte ha gatt att hindra att personerna A och B avled.

3.2 Analys av raddningsatgarderna

Nar ett nodsamtal tas emot gar mottagaren igenom en serie fragor for att utreda handelsen
och hjalpbehovet. Overforing av ett uppdrag till sjoraddningen sker i ett sent skede av
analysforloppet. | detta fall meddelade nédcentralens uppdragsfoljare sjéraddningscentralen
att en olycka intraffat medan nédsamtalet &nnu pagick. Ett problem vid olyckstidpunkten var
att nédsamtalet inte kunde dverforas direkt till sjoraddningscentralen utan att brytas eller
fortsatta som konferenssamtal, sa att sjoraddningscentralen, nddcentralsoperatdren och
anmalaren skulle kunna delta i ett gemensamt samtal. Da kan det uppsta situationer dar
sjoraddningscentralen inte langre far kontakt med anmalaren efter att samtalet har brutits. |
detta fall fick sjoraddningscentralen kontakt med personen som hade ringt nédsamtalet fran
den storre baten.

Gransbevakningsvéasendets helikopter och Sjoraddningssallskapets raddningsbat ABSO
rakade befinna sig i narheten av olycksplatsen, vilket gjorde att det gick snabbare att fa hjalp
till platsen. Vissa oklarheter férekom betraffande ledningen pa olycksplatsen.
Sjoraddningssallskapets akutvardare var inte medveten om att befalhavaren pa
gransbevakningsvasendets patrullbat hade utsetts till ledare for olycksplatsen. Detta hade
dock ingen inverkan pa hanteringen av situationen.

FiInnHEMS FH20 fick ett expertlarm 16 minuter efter att det forsta nddsamtalet inletts. Larmet
gjordes ur minnet med fordréjning. Detta fordrojde den prehospitala akutsjukvardslakarens
ankomst till platsen. Det hade dock ingen inverkan pa huruvida patienterna som behévde
prehospital akutsjukvard avled. Centralen for prehospital akutsjukvard ansvarar for
responsbestamningen. FH20 har ingen sjoraddningskapacitet, men kan anvandas i begransad
utstrackning i skargardsomradet.

Personerna som var delaktiga i olyckan hade varierande upplevelser av omvardnaden pa
olycksplatsen. Vissa upplevde att de lamnades ensamma i en stressfylld situation. Det fanns
rikligt med utbildade personalresurser som hade kunnat anvandas effektivare for akut
krisvard av delaktiga pa olycksplatsen. Anhdriga till personerna som férolyckades fick
information om var den ena avlidna fanns med flera dagars fordréjning, vilket 6kade deras
psykiska belastning.

Vid tidpunkten for olyckan intraffade atskilliga sjotrafikolyckor och farliga situationer pa
Skargardshavet. Detta belastade raddningsorganisationen, men resurserna var tillréckliga och
uppdragen kunde utféras.
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3.3 Analys av myndigheternas verksamhet

Den nya sjotrafiklagen, som trader i kraft 1.6.2020, betonar stéallningen och ansvaret for
farkostens befalhavare, vilket har varit oklart i den tidigare regleringen i synnerhet i fraga om
fritidsbatar. Sarskilt viktiga ar formuleringarna om utkik med hjalp av syn och horsel pa
behorigt satt, bedomning av risken for kollision samt férhindrande av kollision i god tid och
pa ett sakert satt.

Materialet som ér tillgangligt pA myndigheternas webbsidor fokuserar framst pa
sjofartsregler, utrustning och roderfylleri. Inga praktiska rad ges i fraga om till exempel utkik
och identifiering av kollisionsrisk.

Overvakning av efterlevnaden av sjotrafikreglerna, batarnas utrustning och skick samt
informering om dessa &r en viktig uppgift. De kan dock inte férhindra manskliga misstag. Det
vore viktigt att ge batférare handledning i olika praktiska metoder med anknytning till
navigering och i synnerhet utkik.

Transport- och kommunikationsverkets marknadsovervakning ar inriktad pa riskbaserad
overvakning av dverensstimmelse med kraven for fritidsbatars konstruktioner. Aven om en
bat 6verensstammer med kraven, kan det forekomma faktorer som paverkar en saker kérning
av baten, vilka anvandaren maste identifiera och beakta.
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4 SLUTSATSER

Slutsatserna omfattar orsakerna till olyckan eller tillbudet. Med orsak avses olika slags
faktorer bakom handelsen och direkta och indirekta omstandigheter som har paverkat den.

1. Pabatarna som var delaktiga i olyckan fanns flera personer som kunde ha deltagit i
utkiken.

Slutsats: Pa fritidshatar fordelas inte alltid uppgifterna. Den nya sjétrafiklagen
fortydligar befalhavarens ansvar. Pa farkost under gang ska alltid utkik hallas med
hjalp av syn och horsel pa behorigt satt.

2. Befalhavaren som fungerade som forare pa den storre baten upptackte inte den mindre
baten, vilken var helt eller delvis skymd av den stérre batens konstruktioner nar batarna
snabbt narmade sig varandra. Mgjligheten att upptacka den mindre baten paverkades av
att baten smalte in i skargardsterrangen och rorde pa sig relativt lite, vilket ledde till att
den mindre baten i praktiken holl sig pa nastan samma plats i synfaltet,

Slutsats: Den skymda sikten som berodde pa batens konstruktioner samt den héga
hastigheten skapar en situation dar det kravs sarskilt aktiv utkik. Inte heller en
erfaren batforare identifierar nodvandigtvis sikthinder som férorsakas av den egna
batens konstruktioner. | batagarens handbok specificeras begransningar med
anknytning till styrplatserna, vilka anvandaren ska beakta.

3. Ingen i den mindre baten identifierade kollisionsrisken i tid. Det var svart att bedoma den
andra batens hastighet och fardriktning.

Slutsats: For att identifiera kollisionsrisken maste man aktivt folja det egna
fartygets och andra fartygs rorelsefaktorer.

4. Batarna narmade sig varandra med nastan oférandrad béaring, vilket gav upphov till en
kollisionsrisk. Problemet med oférandrad baring och minskande avstand ar valkant inom
sjofarten och luftfarten och mangden forskningsinformation om detta fenomen ar
omfattande.

Slutsats: Oférandrad baring och minskande avstand skapar en situation dar det
foreligger sarskilt stor risk for ett observationsmisstag.

5. Trafiken i omradet var liten och battrafikforhallandena goda.

Slutsats: Upplevelsen av att situationen var tydlig och latthanterlig skapade en
felaktig sdkerhetskansla.

6. Den hoga rorelseenergin fororsakad av den stora batens hastighet och massa leder till
allvarliga konsekvenser i samband med kollisionen. Pa vattnet rér sig valdigt olika
farkoster fran kanoter till stora handelsfartyg.

Slutsats: Forare av olika fordon maste kanna till fordonets egenskaper och
begransningar under de radande forhallandena.

7. Problem forekommer vid Overforingen av ett sjoraddningsuppdrag till
sjoraddningscentralen. Overféringen av ett uppdrag sker i ett sent skede av
analysforloppet och nédsamtalet kunde inte 6verforas som konferenssamtal till
sjoraddningscentralen i samband med olyckan. Kontakten med den som ringt nédsamtalet
kan brytas.

Slutsats: Det finns brister i samordningen av Nédcentralsverkets och
gransbevakningsvasendets system for mottagning av nédsamtal.
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5 SAKERHETSREKOMMENDATIONER

5.1 Beddmning av kollisionsrisken

Det har intréaffat atskilliga olyckor i vattenomraden, déar fritidsbatar har kolliderat med
varandra pa grund av antingen bristfallig utkik eller observationsmisstag. Oférandrad béring
och minskande avstand skapar en situation dar det foreligger sarskilt stor risk for ett
observationsmisstag.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att

Transport- och kommunikationsverket tillsammans med batférarorganisationerna lyfter
fram problemet med oférandrad baring och minskande avstand samt praktiska metoder
for bedomning av kollisionsrisken som en del av utbildningen och anvisningarna for
batforare. [2020-514]

Problemet ar valkant inom sjofarten och luftfarten och det finns information om det.

5.2 Ordnande av utkik

| bestammelserna och anvisningarna om sjofart och battrafik understryks vikten av att ordna
vederborlig utkik. Forutom att framhava utkikens betydelse ska batforarna erbjudas
detaljerad information om faktorer som paverkar utkiken och metoder for att l6sa problemen.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att

Transport- och kommunikationsverket i samband med auditeringen av
utbildningsprogram for forare av fritidsbatar faster vikt vid undervisning som géller
utkik och praktiska metoder for utkik. [2020-S15]

Ett allmant ansvar som aligger befalhavaren i en vattenfarkost ar att ge personerna i
farkosten anvisningar om sékerhetsrelaterade atgarder.

5.3 Overforingen av sjoraddningsuppdraget fran nodcentralen till
sjoéraddningscentralen

Det finns brister i samordningen av Nodcentralsverkets och gransbevakningsvasendets
system for mottagning av nédsamtal.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att

Inrikesministeriet sékerstaller att ett sjoraddningsuppdrag som mottagits av
nodcentralen kan éverforas utan fordréjning och avbrott fran nédcentralen till
sjoraddningscentralen. [2020-S16]
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5.4 Vidtagna atgarder

Nodcentralsverket har gjort andringar sa att lakarhelikoptern alarmeras automatiskt aven i
havsomradet.

Riskanalysen av sjoraddningsuppdrag i Nodcentralsverkets ERICA-system har andrats sa att
anteckningen om alarmering av sjéraddningscentralen har flyttats till analysens bdrjan.

Enligt planerna ska den version av ERICA-systemet som tas i bruk ar 2021 innehalla
mojligheten att vidarekoppla samtal fran nddcentralen till sjoraddningscentralen.

Helsingfors 17.04.2020
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SAMMANFATTNING AV UTLATANDEN OM UTKASTET TILL
UTREDNINGSRAPPORTEN

Utkastet till utredningsrapporten har varit pa remiss vid Polisstyrelsen, Transport- och
kommunikationsverket, Nodcentralsverket, Gransbevakningsvéasendet, Egentliga Finlands
raddningsverk, Egentliga Finlands sjukvardsdistrikt och parterna i olyckan. Enligt lagen om
sékerhetsutredning av olyckor och vissa andra handelser publiceras inte enskilda personers
utlatanden.

| Polisstyrelsens utlatande konstaterades det att inga polisidara drenden behandlas i
utredningsrapporten. Polisstyrelsen ansag att det ar bra att behandlingen av kollisionsrisken
lyfts fram med stod av den utredda handelsen och tidigare vattentrafikolyckor. Polisstyrelsen
foreslog ocksa att dessa faktorer ska lyftas fram tydligare i samband med
sakerhetsrekommendationer.

Transport- och kommunikationsverket hade inga uttalanden i fraga om
sakerhetsrekommendationerna. Verket foreslog dock preciseringar av avsnittet som galler
standarderna for néjesbatar.

I N6dcentralsverkets utlatande konstaterades det att nédcentralsoperatoren séllan tar
emot sjoraddningsuppdrag, vilket innebar att det oberoende av nédcentralsomradet inte
uppstar en likadan rutin for hantering av sadana uppdrag som for vanligare uppdrag. |
utlatandet behandlades olika myndigheters roll i responsbestamningen samt samordning och
utnyttjande av system. Dessutom lyfter Nodcentralsverket i sitt utlatande fram vidtagna och
planerade korrigerande atgarder for 6verféring av sjoraddningsuppdrag fran nédcentralen till
sjoraddningscentralen.

| Gransbevakningsvasendets utlatande preciserades principerna for sjéraddningscentralens
larmsystem. Dessutom fortydligar gransbevakningsvéasendet problem med anknytning till
overforing av sjoraddningsuppdrag fran nddcentralen till sjoraddningscentralen samt
orsakerna till dessa problem. Gransbevakningsvasendet lyfte fram redan vidtagna och
planerade korrigerande atgarder.

Egentliga Finlands raddningsverk bedomde i sitt utlatande att rapporten ger en klar bild av
olyckans uppkomst och raddningsatgarderna. Rekommendationerna uppfattades vara bra.
Raddningsverket foreslog preciseringar av batenheternas namn som anvéndes i utkastet.
Verket foreslog dven preciseringar av avsnittet som géller raddningsledningens hantering av
larmrespons.

Samkommunen for Egentliga Finlands sjukvardsdistrikt preciserade i sitt utlatande
arrangemangen for alarmering av lakarenheten, arrangemangen inom den prehospitala
akutsjukvarden pa Egentliga Finlands omrade samt ldkarenhetens verksamhetsomrade.
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